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ADVANTAGE - The display of the driving path within the image of the 
area at the rear of the vehicle prevents driver steering errors. 

DESCRIPTION OF DRAWING(S) - The figure shows a flow diagram for a 
vehicle driving path display method. 
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@ Verfahren zur Fahrwegvisualisierung und Vorrichtung 

® Es wird ein Verfahren und eine Vorrichtung zur Fahr- 
wegvisualisierung vorgeschlagen, wobei ein bei einem 
unveranderten Lenkwinkel zu erwartender Fahrweg eines 
Fahrzeuges in einer Anzeige dargestellt wird, in der zu- 
mindest ein Teil des ruckwartigen Fahrraumes eines Fahr- 
zeuges dargestellt wird. Ein Fahrer wird uber den zu er- 
wartenden Fahrweg informiert, so daR er den eingeschla- 
genen Lenkwinkel an ein Hindernis anpassen kann, das in 
dem ruckwartigen Fahrraum zu erkennen ist. 
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Beschreibung 

Stand der Technik 

Die Erfindung geht aus von einem Verfahren zur Fahr- 5 
wegvisualisierung nach der Gattung des Hauptanspruchs. Es 
ist aus der DE 43 36 288 CI bereits eine Einrichtung zur 
Oberwachung des Rack- bzw. Fronlraums eines einparken- 
den Kraftfahrzeugs bekannt, bei der insbesondere der Riick- 
raum eines einparkenden Kraftfahrzeugs mit einer am hinte- io 
ren Teil des Fahrzeugs angeordneten Kamera uberwacht 
wird. Die Kamera ist iiber eine Verbindungsleitung mit ei- 
nem Sicht- und Kontrollgerat im Einsehbereich des Fahr- 
zeugfuhrers verbunden, so daB dieser den Ruckraum des 
Fahrzeugs beobachten kann. Der Bildschirm des Sicht- und 15 
Kontrollgerates ist in Felder bzw. Quadranten unterteilt. Die 
Kamera stellt auf Hindemisse innerhalb des erfaBten Bild- 
winkels scharf. Der Fahrzeugfuhrer kann nun unter Beob- 
achtung des Sicht- und Kontrollgerates den in dem Bild- 
schirm angezeigten Hindernissen ausweichen. 20 

Vorteile der Erfindung 

Das erfindungsgemaBe Verfahren mit den Merkmalen des 
Hauptanspruchs hat demgegenuber den Vorteil, daB einem 25 
Fahrzeugfuhrer angezeigt wird, welchen Fahrweg das von 
ihm gesteuerte Fahrzeug bei einem unveranderten Lenkwin- 
kel einnehmen wird, in dem der bei einem unveranderten 
Lenkwinkel zu erwartende Fahrweg in das Bild des riick- 
wartigen Fahrraums eingeblendet wird. 30 

Liegen innerhalb des angezeigten Fahrweges keinerlei 
Hindemisse, so kann der Fahrer ruckwarts fahren, ohne wei- 
tere Lenkbewegungen vornehmen zu miissen und ohne mit 
einem Hindernis zu kollidieren. Liegen Hindemisse inner- 
halb des angezeigten Fahrweges, so kann der Fahrer des 35 
Fahrzeugs den eingeschlagenen Lenkwinkel solange korri- 
gieren, auch wahrend er bereits langsam anfahrt, bis sich der 
zu erwartende Fahrweg derartig verschoben hat, daB kein 
Hindernis mehr innerhalb des Fahrweges liegt. Gelingt es 
dem Fahrer nicht, auch bei einem maximalen Einschlag der 40 
Lenkung, daB sich alle Hindemisse auBerhalb des angezeig- 
ten Fahrweges befinden, so wird es dem Fahrer nun im all- 
gemeinen nicht moglich sein, daB Hindernis direkt zu um- 
fahren. Das Fahrzeug befindet sich in einem zu ungiinstigen 
Winkel zu nah vor dem Hindernis. Der Fahrer kann folglich 45 
den Abstand zu dem Hindernis vergroBern und einen neuen 
Versuch starten, das Hindernis zu umfahren. Der Fahrer 
kann also direkt entscheiden, ob der Lenkwinkel zur Umfah- 
rung des Hindernisses korrigiert werden muB bzw. ob eine 
von ihm durchgefiihrte Korrektur ausreichend ist, das Hin- 50 
dernis zu umfahren. Er ist dabei nicht mehr auf seine subjek- 
tive Einschatzung des Fahrweges des Fahrzeugs angewie- 
sen. Hierdurch kann einerseits Zeit eingespart werden, die 
fur vergebliche Umfahrungsversuche aufgewendet wird, da 
der Fahrer die Lage des Fahrzeugs zu dem Hindernis falsch 55 
eingeschatzt hat. Andererseits konnen Unfalle vermieden 
werden, die der Fahrer durch eine falsche Einschatzung der 
Lage des Hindernisses zum Fahrzeug mbglicherweise her- 
vorruft. 

Durch die in den Unteranspriichen aufgefuhrten MaBnah- 60 
men sind vorteilhafte Weiterbildungen des im Hauptan- 
spruch angegebenen Verfahrens moglich. Besonders vorteil- 
haft ist es, den Lenkwinkel des Fahrzeuges aus dem einge- 
schlagenen Lenkwinkel der Fahrzeuglenkung zu ermitteln. 
Dies bietet gegenuber z. B. einer Ermittlung des Lenkwin- 65 
kels aus dem Radstand den Vorteil, daB insbesondere bei 
Fahrzeugen mit einer Servolenkung eine elektronischc Er- 
fassung des Lenkwinkels zum Teil bereits erfolgt und somit 
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vorhandene elektronische Komponenten mit genutzt werden 
konnen. 

Weiterhin ist es vorteilhaft, daB auBer bei einem bei un- 
veranderten Lenkwinkel zu erwartenden Fahrweg auch der 
maximale Bereich angezeigt wird, in dem ein moglicher 
Fahrweg liegen kann. Dieser maximale Bereich wird durch 
den maximalen Einschlagswinkel der Lenkung nach links 
und rechts begrenzt. Der Fahrzeugfuhrer kann aus der An- 
zeige des maximalen Bereichs direkt absehen, ob er mit ei- 
nem maximalen Einschlag der Lenkung ein Hindernis um- 
fahren kann, ohne diesen maximalen Einschlag erst selbst 
vorzunehmen. Somit kann der Fahrer des Fahrzeugs direkt 
entscheiden, ob ein Hindernis noch durch eine geeignete 
Wahl eines Lenkwinkels umfahren werden kann oder ob ein 
neuer Versuch aus groBerem Abstand und mit einer Anfahrt 
unter einem gunstigeren Winkel erfolgen muB. 

Weiterhin ist es vorteilhaft, mit dem Teil des riickwartigen 
Fahrraumes, der von einer Kamera erfafit wird, auch zumin- 
dest einen Teil der FahrzeugstoBstange, zu erfassen. Diese 
dient dem Fahrer als Anhaltspunkt, an welchem Ort sich 
sein Fahrzeug gegenuber angezeigten Hindernissen befin- 
det, und erleichtert ihm somit zusatzlich die Orientierung. 

Ferner ist es vorteilhaft, eine durch eine Kameraoptik ver- 
ursachte Verzerrung des ermittelten Bildes durch eine Re- 
cheneinheit zu entzerren. Durch diese Entzerrung wird ver- 
mieden, daB der Fahrer durch eine Bildverzerrung, die ins- 
besondere bei starken Weitwinkelobjektiven in dem Rand- 
bereich des Bildes auftritt, irritiert wird. Denn eine Verzer- 
rung kann dazu fuhren, daB der Fahrer moglicherweise die 
Lage des Fahrzeugs zu angezeigten Hindernissen falsch ein- 
schatzt. 

Weiterhin ist es vorteilhaft, daB ein Ausgangssignal der 
Kamera in Abhangigkeit von der Helligkeit, also von der 
Starke der empfangenen Lichtsignale, iiber eine nichtlineare 
Kennlinie, insbesondere iiber eine logarithmische Kennlinie 
angesteuert wird. Dies bietet den Vorteil, daB die Kamera 
iiber einen weiten Helligkeitsbereich eihsetzbar ist und so- 
mit das erfindungsgemaBe Verfahren auch bei sehr dunklen 
bzw. bei sehr hellen Lichtverhaltnissen eingesetzt werden 
kann. 

Es ist auBerdem vorteilhaft, die Anzeige des Bildes des 
riickwartigen Fahrraums in einem frei programrnierbaren 
Kombiinstrument durchzufuhren. Da ein solches frei pro- 
grammierbares Kombiinstrument in der Regel einen Bild- 
schirm aufweist, kann die Anzeige des Bildes des riickwar- 
tigen Fahrraums bei Bedarf in einem Teilbereich des Kom- 
biinstrumentes erfolgen, so daB auf eine zusatzliche Anzeige 
im Fahrzeug verzichtet werden kann. 

AuBerdem ist es vorteilhaft eine Vorrichtung zur Durch- 
fuhrung des Verfahrens zur Fahrwegvisualisierung auszu- 
fiihren, die iiber eine zentrale Steuereinheit verfugt. Durch 
diese Steuereinheit kann die Anzeige und die Kamera, ins- 
besondere die Helligkeit, die Scharfe sowie ein Aufnahme- 
winkel der Kamera koordiniert werden. Dabei ist es ferner 
vorteilhaft, daB die Steuereinheit mit einer Eingabe verbun- 
den ist, iiber die die Anzeige des mbglichen Fahrweges bzw. 
des bei dem unveranderten Lenkwinkel zu erwartenden 
Fahrweges deaktiviert werden kann, z. B. wenn nur eine Be- 
obachtung des riickwartigen Fahrraumes bei stehendem 
Fahrzeug ohne Fahrabsicht gewiinscht ist. 

Zeichnung 

Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung sind in der Zeich- 
nung dargestellt und in der nachfolgenden Beschreibung na- 
her erlautert. Es zeigen: 
Fig. 1 den Ablauf des erfindungsgemaBen Verfahrens, 
Fig. 2 ein Fahrzeug vor einem ausgewahlten Hindernis, 
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einer Garageneinfahrt, 

Fig. 3 eine erfindungsgemaBe Darstellung des ruckwarti- 
gen Fahrraums bei gerader Fahrt auf die Garageneinfahrt, 

Fig. 4 eine erfindungsgemaBe Darstellung des ruckwarti- 
gen Fahrraums mit der Garageneinfahrt und zusatzlicher 
Anzeige des maximal moglichen Bereiches des Fahrwegs 
bei gerader Einfahrt, 

Fig. 5 eine erfindungsgemaBe Darstellung des riickwarti- 
gen Fahrraums mit gekrummtem Fahrweg auf die Garagen- 
einfahrt, 

Fig. 6 eine Darstellung des riickwartigen Fahrraums mit 
gekrummtem Fahrweg auf die Garageneinfahrt und zusatz- 
licher Anzeige des maximal moglichen Bereichs des Fahr- 
weges, 

Fig. 7 eine Darstellung des riickwartigen Fahrraums mit 
gekrummtem Fahrweg auf die Garageneinfahrt und zusatz- 
licher Anzeige des maximal moglichen Bereichs des Fahr- 
weges, wobei eine direkte Einfahrt in die Garage nicht mog- 
lich ist. 

Fig. 8 eine Vorrichtung zur Durchfiihrung des erfindungs- 
gemaBen Verfahrens. 

Beschreibung des Ausfuhrungsbeispiels 

In der Fig. 1 ist das erfindungsgemaBe Verfahren zur 
Fahrwegvisualisierung dargestellt. Das Verfahren beginnt 
mit einem Aktivierungsschritt 10, wobei der Beginn des 
Verfahrens z. B. durch das Einlegen des Ruckwartsgangs 
automatisch oder auf manuelle Anforderung durch den Be- 
nutzer z. B. durch Tastendruck ausgelost wird. Insbesondere 
wird eine Steuereinheit, die den Verfahrensablauf regelt, ak- 
tiviert. 

In einem anschlieBenden Aktivierungsschritt der Bilder- 
fassung 11 wird eine Kamera initialisiert, die der Uberwa- 
chung des riickwartigen Fahrraumes dient. Bis zu einem 
Ende des Verfahrensablaufs ermittelt die Kamera nun ein 
Bild des riickwartigen Fahrraums des Fahrzeugs. Der Teil 
des riickwartigen Fahrraums, der dabei von der Kamera er- 
faBt wird, ist durch die Kameraoptik begrenzt. In einem an- 
schlieBenden Aktivierungsschritt der Entzerrung 12 wird in 
einer Recheneinheit, an die das von der Kamera erzeugte 
Bild weitergeleitet wird, eine rechnerische Entzerrung, der 
durch die Kameraoptik verursachten Bildverzerrung, durch- 
gefuhrt. Unter Berucksichtigung der Daten der Kameraoptik 
werden nun die Randbereiche des erfaBten Bildes auf die 
Betrachtungsebene eines Bildschirmes projiziert, daB fur 
den Fahrer, der den Bildschirm betrachtet, die Stoning des 
Bildes durch die Verzerrung stark vermindert wird. 

Eine Kalibrierung der rechnerischen Entzerrung kann da- 
bei derart erfolgen, daB ein Rechteckraster vor die Kamera 
gehalten wird und aus dem ausgegebenen Bild eine Trans- 
formationsfunktion fiir das Bild besu'mmt wird, so daB bei 
einer Anwendung der Transformationsfunktion auf das Bild 
das Rechteckraster auch in der Anzeige erscheint. Diese Ka- 
librierung der rechnerischen Entzerrung kann bereits werks- 
seitig erfolgen, wobei die Transformationsfunktion in der 
Recheneinheit gespeichert wird. Von dem Aktivierungs- 
schritt der Entzerrung 12 bis zu dem Ende des Verfahrens 
wird eine Entzerrung des von der Kamera erfaBten Bildes 
kontinuierlich durchgefuhrt. In einem anderen, in der Zeich- 
nung nicht dargestellten Ausfuhrungsbeispiel des erfin- 
dungsgemafien Verfahrens ist dabei das oben und im weite- 
ren beschriebene Verfahren auch ohne den Aktivierungs- 
schritt der Entzerrung 12 moglich. Einerseits erfolgt dann 
keine Bildentzerrung, der Rechenaufwand jedoch kann an- 
dererseits reduziert werden, da der Rechenaufwand fiir die 
rechnerische Entzerrung entfallt. 

In einem ersten Abfrageschritt des Lenkwinkels 13 wird 
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der aktueil bei dem Fahrzeug eingeschlagene Lenkwinkel 
durch die Steuereinheit abgefragt. Vorzugsweise geschieht 
dies iiber einen Lenkwinkelsensor, der im Bereich der Lenk- 
saule oder der Lenkachse des Fahrzeugs angeordnet ist. 

5 Uber eine insbesondere elektrische Datenverbindung wird 
der aktuelle Lenkwinkel der Steuereinheit ubermittelt, wo- 
bei die Datenverbindung bevorzugt eine standardisierte Da- 
tenverbindung, wie z. B. ein CAN-Bus ist. In einem an- 
schlieBenden Berechnungsschritt 14 wird aus dem ermittel- 

io ten Lenkwinkel berechnet, wie sich der bei unverandertem 
Lenkwinkel verlaufende Fahrweg des Fahrzeuges verhalt, 
indem z. B. der Fahrweg rechnerisch in die Fahrebene des 
Fahrzeugs projiziert wird. AuBerdem wird der maximale 
Bereich berechnet, in den das Fahrzeug von seiner momen- 
ts tanen Position bei maximalem Einschlag nach links und 
nach rechts fahren kann. In einem anschlieBenden Anzeige- 
schritt 15 wird sowohl der zu erwartende Fahrweg bei un- 
verandertem Lenkwinkel, als auch der mogliche Bereich, in 
dem das Fahrzeug fahren kann, in die Anzeige des ruckwar- 

20 tigen Fahrraumes projiziert, wobei der Fahrer die Anzeige 
einsehen kann. Erfolgt die Anzeige des riickwartigen Fahr- 
raumes in einem frei programmierbaren Kombiinstrument, 
so erfolgt die Einblendung der Anzeige in dem Bildschirm 
des frei programmierbaren Kombiinstruments. In einem an- 

25 schlieBenden ersten Entscheidungsschritt 16 wird iiberpriift, 
ob sich der in dem ersten Abfrageschritt des Lenkwinkels 13 
ermittelte Lenkwinkel gegeniiber einem gespeicherten Wert 
geandert hat. Wird der erste Entscheidungsschritt 16 nach 
dem Aktivierungsschritt 10 das erste Mai erreicht, so ist in 

30 dem Speicher ein wahrend des Aktivierungsschritts 10 ge- 
speicherter Lenkwinkel abgelegt, der auBerhalb des einstell- 
baren Lenkwinkels des Fahrzeuges liegt. Wird in dem ersten 
Aktivierungsschritt 16 festgestellt, daB der aktueil einge- 
stellte Lenkwinkel uber eine vorgegebene Toleranz hinaus 

35 von dem gespeicherten Wert abweicht, wird zu dem Spei- 
cherschritt 19 verzweigt. Die vorgegebene Toleranz wird 
dabei durch die Anzeigengenauigkeit fur den erwarteten 
Fahrweg bzw. fur den moglichen Bereich, in dem das Fahr- 
zeug fahren kann, bestimmt. In dem Speicherschritt 19 wird 

40 der in dem ersten Abfrageschritt des Lenkwinkels 13 ge- 
messene Lenkwinkel gespeichert. Danach wird wiederum 
zu dem ersten Abfrageschritt des Lenkwinkels 13 verzweigt. 
Wird in dem ersten Entscheidungsschritt 16 dagegen festge- 
stellt, daB der in dem ersten Abfrageschritt des Lenkwinkels 

45 13 gemessene Lenkwinkel innerhalb eines vorgegebenen 
Toleranzbereiches liegt, so wird zu dem zweiten Entschei- 
dungsschritt 17 verzweigt. In dem zweiten Entscheidungs- 
schritt 17 wird iiberpruft, ob der Ruckwartsgang noch einge- 
legt ist und ob der Motor noch eingeschaltet ist. Ist sowohl 

50 der Motor noch eingeschaltet, als auch der Ruckwartsgang 
noch eingelegt, so wird von dem zweiten Entscheidungs- 
schritt 17 zu einem zweiten Abfrageschritt des Lenkwinkels 
130 verzweigt. Ebenso wie in dem ersten Abfrageschritt des 
Lenkwinkels 13 wird hier der Lenkwinkel von dem Lenk- 

55 winkeisensor abgefragt. Danach wird zu dem ersten Ent- 
scheidungsschritt 16 weiterverzweigt. Ist dagegen in dem 
zweiten Entscheidungsschritt 17 festgestellt, daB entweder 
der Ruckwartsgang nicht eingelegt ist oder der Motor deak- 
tiviert wurde, wird das Verfahren in einem AbschluBschritt 

60 18 beendet, in dem u. a. die Stromzufuhr zu der Kamera be- 
endet und eine Anzeige des riickwartigen Fahrraumes abge- 
schaltet wird. 

In der Fig. 2 ist ein Fahrzeug 1 mit einer Kamera 2 darge- 
stellt, wobei die Kamera 2 in einem hinteren Bereich des 
65 Fahrzeugs befestigt ist. Das Fahrzeug verfiigt ferner iiber 
eine FahrzeugstoBstange 3. Das Fahrzeug befindet sich vor 
einer Garage 4, die iiber eine Garageneinfahrt 5 verfiigt. Das 
Fahrzeug 1 soil in die Garageneinfahrt 5 hineingefahren 
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werden, ohne dabei die Wande der Garage 4 zu beriihren. 
Hierzu wird der riickwartige Fahrraum von der Kamera 2 
uberwacht. Die Kamera 2 kann dabei im allgemeinen nicht 
den gesamten, riickwartigen Fahrraum iiberwachen, sondern 
sie erfaBt insbesondere einen Teil des riickwartigen Fahr- 
raums, der fiir den Fahrer wichtig ist, urn die Fahrt in die Ga- 
rage zu iiberwachen. 

In der Fig. 3 ist ein Teil des riickwartigen Fahrraums dar- 
gestellt, wie er von der Kamera 2 erfafit und anschlieBend 
nach dem erfindungsgemaBen Verfahren in einer Anzeige 6 
dargestellt wird. Hier und im folgenden stellen gleiche Be- 
zugszeichen auch gleiche Elemente dar. Die Anzeige 6 ver- 
fiigt dabei z. B. iiber einen als eine Fliissigkristallanzeige 
ausgefuhrten Bildschirm 60, so daB die Treiberelektronik 
und die Spannungsversorgung sowie die Hinterleuchtung 
innerhalb der Anzeige 6 auBerhalb der Bereiches des Bild- 
schirmes 60 bzw. dahinter angeordnet ist. Auf dem Bild- 
schirm 60 ist hier am unteren Bildrand zur Orientierung des 
Fahrers die FahrzeugstoBstange 3 ersichtlich. Ferner ist die 
Garage 4 mit der Garageneinfahrt 5 dargestellt. Nach dem 
erfindungsgemaBen Verfahren wird der bei einem unveran- 
derten Lenkwinkel zu erwartende Fahrweg des Fahrzeuges 
als ein erster zu erwartender Fahrweg 7 eingeblendet. Da der 
erste zu erwartende Fahrweg 7 gerade verlauft, ist ofTen- 
sichtlich die Lenkung des Fahrzeuges gerade eingestellt. Da 
der erste zu erwartende Fahrweg 7 in die Garageneinfahrt 5 
hinein verlauft, ohne das Hindernis, die Wande der Garage 
4, zu schneiden, kann der Fahrer nun ohne eine weitere An- 
derung des Lenkwinkels vorzunehmen, in die Garagenein- 
fahrt 5 zuriickstoBen. 

Die Einblendung des ersten erwarteten Fahrweges 7 er- 
folgt, wie in der Fig. 3 dargestellt, z. B. durch eine gestri- 
chelte Linie. Eine Darstellung der gestrichelten Linie wird 
dabei an den Bildhintergrund, also das Bild des riickwarti- 
gen Fahrraums, angepaBt. Bei Dunkelheit bis zu einer vor- 
gebbaren Helligkeitsgrenze in der Anzeige erfolgt eine Ein- 
blendung von hellen, gestrichelten Linien. Bei Uberschrei- 
tung der vorgebbaren Helligkeitsgrenze, z. B. bei Schnee, 
werden die gestrichelten Linien dunkel eingeblendet. Eben- 
falls kann zur Darstellung auch eine durchgezogene Linie 
oder eine Linie aus Symbolen verwendet werden, z. B. aus 
Kreisen oder Rauten. 

In der Fig. 4 sind neben den zu der Fig. 3 bereits erlauter- 
ten Elementen in dem Bildschirm 60 noch eine erste mogli- 
che linke Begrenzung 8 sowie eine weitere, erste mogliche 
rechte Begrenzung 9 des maximal moglichen Fahrweges 
dargestellt. Aus dieser Darstellung kann der Fahrer u. a. ent- 
nehmen, daB es ihm nicht moglich sein wird, um die Garage 
4 an der linken Seite aus Sicht der Darstellung in dem Bild- 
schirm 60 vorbeizufahren, um z. B. das Fahrzeug neben der 
Garage abzustellen. Denn die erste mogliche linke Begren- 
zung 8 schneidet die Garage 4, so daB auch bei einem maxi- 
malen Einschlag der Lenkung nach links keine Moglichkeit 
fiir das Fahrzeug besteht, den Platz neben der Garage 4 zu 
erreichen. Der Fahrer muB in diesern Fall zunachst den Ab- 
stand des Fahrzeugs von der Garage 4 vergroBem, so daB es 
ihm moglich ist, den Platz neben der Garage 4 durch die 
Wahl eines geeigneten Fahrweges zu erreichen. Die Fahrt in 
die Garageneinfahrt 5 ist dagegen problemlos moglich. 

In der Fig. 5 ist ebenfalls der riickwartige Fahrraum des 
Fahrzeugs dargestellt. Gegeniiber den Fig. 3 und 4 befindet 
sich das Fahrzeug nun offensichtlich in einer anderen Posi- 
tion gegeniiber der Garage 4. AuBerdem ist die Lenkung 
eingeschlagen, was aus dem gekriirnmten Verlauf eines 
zweiten erwarteten Fahrweges 70 ersichtlich ist. Der zweite 
erwartete Fahrweg 70 fuhrt allerdings ebenfalls, ohne die 
Garage 4 zu schneiden, in die Garageneinfahrt 5 hinein, so 
daB der Fahrer auch hier ohne eine Anderung des Lenkwin- 



6 

kels des Fahrzeugs in die Garageneinfahrt 5 fahren kann. 
Wiirde eine der beiden Begrenzungslinien des zweiten er- 
warteten Fahrweges 70 eine Seitenwand der Garage 4 
schneiden oder gar auBerhalb der Garage 4 verlaufen, so 
5 ware der Fahrer dazu angehalten, den Lenkwinkel des Fahr- 
zeuges solange zu korrigieren, bis der zweite erwartete 
Fahrweg 70 aus seiner Sicht innerhalb der Garageneinfahrt 
5 verlauft, wodurch dann ein wei teres Hinein fahren in die 
Garageneinfahrt 5 ohne eine Korrektur des Lenkwinkels er- 
io moglicht wird. 

In der Fig. 6 ist gegeniiber der Fig. 5 zusatzlich eine 
zweite mogliche linke Begrenzung 80 als auch eine zweite 
mogliche rechte Begrenzung 90 des maximal erreichbaren 
Fahrweges dargestellt. Es ist ersichtlich, daB der zweite er- 
15 wartete Fahrweg 70 sehr nahe an der zweiten moglichen 
rechten Begrenzung 90 des maximal erreichbaren Fahrwe- 
ges liegt, so daB der Fahrer hier seinen moglichen Spielraum 
bereits stark ausgenutzt hat. 

In der Fig. 7 ist ein dritter erwarteter Fahrweg 71 sowie 
eine dritte mogliche linke Begrenzung 81 als auch eine dritte 
mogliche rechte Begrenzung 91 dargestellt. Der dritte er- 
wartete Fahrweg 71 deckt sich mit der dritten moglichen 
rechten Begrenzung 91. Daher ist die gepunktete Linie fiir 
die dritte mogliche Begrenzung 91 deckungsgleich mit dem 
Rand des dritten erwarteten Fahrweges 71. Ein weiteres 
Lenken nach rechts ist fur den Fahrer also nicht moglich. 
Dennoch liegt der dritte erwartete Fahrweg 71 auf einer 
Seite auBerhalb der Garageneinfahrt 5. Ein direktes Zuriick- 
setzen in die Garageneinfahrt 5 braucht der Fahrer also in 
diesem Fall erst gar nicht zu versuchen, da ein maximaler 
Einschlagwinkel bereits erreicht ist, ohne daB ein Einfahren 
in die Garage moglich ist. In diesem Fall muB der Fahrer erst 
vorfahren und mit groBerem Abstand emeut beginnen, in die 
Garage hineinzufahren. 

In der Fig. 8 ist eine Vorrichtung zur Durchfiihrung des 
erfindungsgemaBen Verfahrens dargestellt. Eine Steuerein- 
heit 20 ist mit einer Anzeigeeinheit 21 verbunden. Ferner ist 
die Steuereinheit 20 mit einer Kamera 2 verbunden, die iiber 
eine Kameraoptik 25 verfugt. AuBerdem verfugt die Steuer- 
einheit 20 iiber eine Verbindung zu einem Lenkwinkelsen- 
sor 24, zu einer Eingabeeinheit 22 mit Tasten 23, zu einem 
Schaltungssensor 26 und einer Motorsteuerungseinheit 27. 
Die Steuereinheit 20 ist dabei vorzugsweise als eine digitate 
Recheneinheit mit einem Mikroprozessor und zumindest ei- 
ner Speichereinheit ausgefiihrt. Die Steuereinheit 20 ist vor- 
zugsweise im vorderen Bereich des Fahrzeugs angeordnet. 
Sie kann z. B. in eine zentrale Computereinheit des Fahrzeu- 
ges integriert sein. Die Anzeigeeinheit 21 ist vorzugsweise 
ein frei programmierbares Kombiinstrument. Insbesondere 
verfugt die Anzeigeeinheit 21 iiber ein Anzeige 6 mit einem 
Bildschirm 60, die in der Fig. 8 nicht detailliert dargestellt 
sind. Die Anzeigeeinheit 21 kann jedoch auch eine zusatzli- 
che, im vorderen Bereich des Fahrzeugs angeordnete und 
fiir den Fahrer einsehbare Anzeige sein, z. B. in der Mittel- 
konsole des Fahrzeugs. Die Eingabe 22 mit den Tasten 23 
befindet sich ebenfalls in einem fiir den Fahrer gut zugangli- 
chen Bereich, vorzugsweise an dem Armaturenbrett des 
Fahrzeugs. Mit den Tasten 23 ist somit eine selbstandige 
Aktivierung der Beobachtung des riickwartigen Fahrrau- 
mes, als auch eine Deaktivierung der Einblendung des zu er- 
wartenden Fahrweges bzw. des maximal moglichen Berei- 
ches, in dem der Fahrweg liegen kann, moglich. Sowohl auf 
den Lenkwinkelsensor 24, den Schaltungssensor 26 sowie 
die Motorsteuerung 27 greift die Steuereinheit 20 vorzugs- 
weise iiber einen CAN-Bus zu. Der Lenkwinkelsensor 24 
dient dabei, wie oben bereits erlautert, zur Erfassung des ak- 
tuellen Lenkwinkels. Der Schaltungssensor 26 liefert die In- 
formation, ob der Ruckwartsgang eingelegt ist. Die Motor- 
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steuerung 27 liefert die Information, ob der Motor abgestellt 
wurde. Ebenso ist es hierzu auch moglich, eine Ziindanlage 
des Fahrzeugs anzufragen. Die Kamera 2 verfiigt uber eine 
Kameraoptik 25, die vorzugsweise als eine Weitwinkeloptik 
ausgelegt ist. Durch eine Weitwinkeloptik kann ein mog- 5 
lichst groBer Teil des ruckwartigen Fahrerraumes von der 
Kamera erfaBt werden. Eine Weitwinkeloptik verursacht je- 
doch eine Bildverzerrung, die durch eine anschlieBende 
Bildentzerrung in der Steuereinheit20 ausgeglichen werden 
kann. 10 

Patentanspriiche 

1. Verfahren zur Fahrwegvisualisierung eines Fahr- 
zeugs, insbesondere eines Kraftfahrzeuges, wobei in 15 
einem ersten Verfahrensschritt ein Bild zumindest ei- 
nes Teiles des ruckwartigen Fahrraumes des Fahrzeugs 
erfaBt wird und wobei dieses Bild in einer Anzeige dar- 
gestellt wird, dadurch gekennzeichnet, daB in einem 
zweiten Verfahrensschritt ein bei einem unveranderten 20 
Lenkwinkel zu erwartender Fahrweg (7, 70, 71) des 
Fahrzeugs ermittelt und in einem dritten Verfahrens- 
schritt in dem Bild der bei dem unveranderten Lenk- 
winkel zu erwartende Fahrweg des Fahrzeugs ange- 
zeigt wird. 25 

2. Verfahren zur Fahrwegvisualisierung nach An- 
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB der bei dem un- 
veranderten Lenkwinkel zu erwartende Fahrweg des 
Fahrzeugs(7, 70, 71) aus einem eingeschlagenen Lenk- 
winkel einer Lenkung des Fahrzeugs ermittelt wird. 30 

3. Verfahren zur Fahrwegvisualisierung nach einem 
der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich- 
net, daB der maximale Bereich (8, 9, 80, 90, 81, 91) an- 
gezeigt wird, in dem ein moglicher Fahrweg liegen 
kann. 35 

4. Verfahren zur Fahrwegvisualisierung nach einem 
der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Daten eines Lenkwinkelsensors (24) uber 
einen CAN-Bus erfaBt werden. 

5. Verfahren zur Fahrwegvisualisierung nach einem 40 
der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich- 
net, daB mit dem Teil des ruckwartigen Fahrraumes 
auch zumindest ein Teil der FahrzeugstoBstange (3) er- 
faBt wird. 

6. Verfahren zur Fahrwegvisualisierung nach einem 45 
der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich- 
net, daB die durch eine Kameraoptik (25) verursachte 
Verzerrung des ermitteiten Bildes erfaBt wird und daB 
durch eine Recheneinheit eine Entzerrung des Bildes 
erfolgt. 50 

7. Verfahren zur Fahrwegvisualisierung nach einem 
der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich- 
net, daB das Bild des ruckwartigen Fahrraumes durch 
eine Kamera (2) erfaBt wird, daB ein Ausgangssignal 
der Kamera (2) in Abhangigkeit von der Helligkeit aus- 55 
gegeben wird und daB die Anhangigkeit durch eine 
nichtlineare, insbesondere durch eine logarithmische 
Wandelkennlinie vorgegeben wird. 

8. Verfahren zur Fahrwegvisualisierung nach einem 
der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich- 60 
net, daB die Anzeige des Bildes des ruckwartigen Fahr- 
raums in einem frei programmierbaren Kombiinslru- 
ment (21) erfolgt. 

9. Vorrichtung zur Durchruhrung des Verfahrens nach 
einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch ge- 65 
kennzeichnet, daB in einem ruckwartigen Bereich eines 
Fahrzeugs eine Kamera (2) angeordnet ist, mit der zu- 
mindest ein Teil des ruckwartigen Fahrraumes des 



Fahrzeugs erfaBbar ist, daB in dem Fahrzeug (1) eine 
Anzeige (6, 21) angeordnet ist, die mit der Kamera (2) 
verbunden ist, daB in dem Fahrzeug ein Lenkwinkel- 
sensor (24) zur Ermittlung des eingeschlagenen Lenk- 
winkeis vorhanden ist und daB in der Anzeige (6, 21) 
ein bei dem unveranderten Lenkwinkel zu erwartender 
Fahrweg (7, 70, 71) des Fahrzeugs (1) anzeigbar ist. 
10. Vorrichtung zur Durchfuhrung des Verfahrens 
nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Vorrichtung uber eine Steuereinheit (20) verfugt, die 
vorzugsweise als eine digitale Recheneinheit ausge- 
fuhrt ist, und daB die Anzeige fur den bei dem unveran- 
derten Lenkwinkel zu erwartenden Fahrweg (7, 70, 71) 
und/oder fur den Bereich, in dem der mogliche Fahr- 
weg (8, 9, 80, 90, 81, 91) liegen kann, uber die Steuer- 
einheit (20) deaktivierbar ist. 
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